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(54) Schlupf regelsystem fur ein Fahrzeug 

(57) Es wird ein Schlupf regelsystem fur Fahrzeuge 
vorgeschlagen, bei welchem abhangig vom Schlupfzu- 
stand wenigstens ernes Rades wenigstens eine Steuer- 
groBe ermittelt wird, die wenigstens einen veranderli- 
chen Parameter aufweist. Dieser wenigstens eine ver- 



anderliche Parameter wird abhangig von derermittelten 
Steigung der Fahrbahn, die das Fahrzeug befahrt, fest- 
gelegt, wobei der wenigstens eine veranderliche Para- 
meter diesen Wert solange beibehalt, solange sich der 
Steigungswert Oder ein bestimmter Wertebereich sich 
nicht wesentlich verandert. 
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Beschreibung 

Stand der Technik 

[0001] Die Erfindung betriffi ein Schlupfregelsystem 
fur ein Fahrzeug. 

[0002] Aus der DE 44 30 108 Al ist ein Schlupfregel- 
system bekannt, bei welchem das Antriebsmoment ei- 
ner Antriebseinheit des Fahrzeugs in einem vorbe- 
stimmten AusmaB reduziert wird, wenn an wenigstens 
einem der angetriebenen Rider eine Durchdrehnei- 
gung auftritt. Bei der Bestimmung der GrdBe der An- 
triebsmomentenreduzierung wird unter anderem auch 
die Fahrsituation mit berucksichtigt, in der sich das 
Fahrzeug befindet, beispielsweise, ob sich das Fahr- 
zeug in einer Geradeausfahrt, in einer Kurve Oder bei 
Kurveneintritt befindet. Es hat sich gezeigt, dass die 
Funktion eines Schlupf regelsystems wegen des zusatz- 
lich wirkenden Hangabtriebs beeintrachtigt sein kann, 
wenn z.B. am Berg bei einseitiger Glatte angefahren 
werden mu3 oder, beispielsweise bei Antiblokkiersyste- 
men, in entsprechender Situation gebremst wird. 
[0003] Aus diesem Grund werden die relevanten Pa- 
rameter (z.B. die Schlupfschwellen) als Kompromiss 
zwischen der Bergsituation und der ebenen Fahrt fest- 
gelegt. Somit wird entweder das Regelsystem auf eine 
Fahrsituation hin optimiert oder in beiden Beeintrachti- 
gungen hingenommen. Der Kompromiss ist daher nicht 
zufriedenstellend. 

Vorteile der Erfindung 

[0004] Eine vorteilhafte Verbesserung der Funktion 
des Schlupfregelsystems ergibt die Auswertung der ge- 
messenen oder abgeschatzten Fahrbahnsteigung, wo- 
bei wenigstens ein veranderbarer Parameter des 
Schlupfregelsystems abhangig von der ermrttelten 
Fahrbahnsteigung im Sinne einer verbesserten Funkti- 
on des Schlupfregelsystems bei Bergfahrt angepaBt 
wird. Besonders vorteilhaft ist, bei Antriebsschlupf regel- 
systemen den wenigstens einen Parameter derart an- 
zupassen, dass bei Bergfahrt eine verbesserte Traktion 
des Fahrzeugs dem Fahrer zur Verfugung gestellt wird. 
[0005] Besonders vorteilhaft ist, dass bei einer An- 
triebsschlupfregetung mit Motormomenteneingriff ab- 
hangig von der Steigung das Antriebsmoment variiert 
wird, insbesondere mit zunehmender Fahrbahnstei- 
gung mehr Antriebsmoment wahrend der aktiven An- 
triebsschlupfregelung zugelassen wird. Dadurch wird 
eine verbesserte Traktion erzielt und somit das Berg- 
f ahrverhalten des Fahrzeugs verbessert . Dies gilt vor al- 
lem auf Fahrbahnen mit einseitiger Glatte (u,-Split-Fahr- 
bahnen). Als vorteilhaft hat sich erwiesen, die GrdBe der 
Momentenrucksprunge mit zunehmender Fahrbahn- 
steigung geringer und/oder die GroBe der Momenten- 
zugabe schneller vorzugeben als bei kleinerer Fahr- 
bahnsteigung. 

[0006] Entsprechende MaBnahmen sind vorteilhaft, 



wenn im Rahmen einer Antriebsschlupfregelung auch 
ein Bremseneingriff vorgesehen ist. In diesem Fall wird 
der veranderliche Parameter der Schlupfregelung im 
Sinne groBerer Traktion bei groBerer Steigung ange- 

5 paBt. So werden in vorteilhafter Weise die Schwellen, 
welche zu einem Schlupfregeleingriff fuhren, bei groBe- 
rer Steigung vergroBert und/oder der Gradient des 
Druckaufbaus bzw. -abbaus in der Radbremse abhan- 
gig von der Steigung verandert. Dabei werden in vorteil- 

io hafter Weise mit groBer werdender Fahrbahnsteigung 
die Gradienten groBer, urn dem Hangabtrieb schnell 
entgegenzuwirken. Dabei wird in einem vorteilhaften 
Ausfuhrungsbeispiel auch ein hoheres maximales 
Druckniveau in der Radbremse zugelassen, urn eine 

« gute Traktion des Fahrzeugs zu erreichen. 

[0007] Besonders vorteilhaft ist, dass der wenigstens 
eine veranderliche Parameter solange an die Bergfahrt 
angepaBt bleibt, solange sich das Fahrzeug auf einer 
Fahrbahn entsprechender Steigung befindet. Dadurch 
20 wird nicht nur das Anfahren des Fahrzeugs, sondern 
auch das weitere Fahrzeugverhalten bei der Bergfahrt 
wesentlich verbessert. 

[0008] In vorteilhafter Weise wird durch die beschrie- 
bene Vorgehensweise vor allem bei Steigungen mit ein- 

25 seitiger Glatte die Leistungsf ahigkert des Schlupfregel- 
systems verbessert, weil der durch die Steigung entste- 
hende Hangabtrieb in die Krafte- und Momentenbilanz 
mit einbezogen wird. Das Schlupfregelsystem kann 
dann sowohl fur den Anwendungsfall in der Ebene als 

30 auch fur den der Steigung optimal eingestellt werden. 
[0009] Weitere Vorteile ergeben sich aus der nachfol- 
genden Beschreibung von Ausfuhrungsbeispielen bzw. 
aus den abhangigen Patentanspruchen. 

35 Zeichnung 

[0010] Die Erfindung wird nachstehend anhand der in 
der Zeichnung dargestellten Ausfuhrungsformen naher 
eriautert. Figur 1 zeigt ein Ubersichtsschaltbild einer 

40 Steuereinrichtung zur Steuerung des Radschlupfes ei- 
nes Fahrzeugs. In Figur2 ist anhand eines bevorzugten 
Ausfuhrungsbeispiels ein Flussdiagramm dargestellt, 
welches die ReaJisierung eines Rechnerprogramms 
skizziert. In Figur 3 wird anhand eines Zeitdiagramms 

45 die Wirkungsweise welter verdeutlicht. 

Beschreibung von Ausfuhrungsbeispielen 

[0011] Figur 1 zeigt eine Steuereinrichtung 10, wel- 
50 che wenigstens eine Eingangsschaltung 12, wenig- 
stens einen Mikrocomputer 14 und wenigstens eine 
Ausgangsschaltung 1 6 umfaBt. Diese Elemente werden 
durch ein Kommunikationssystem 1 8 zum gegenseiti- 
gen Datenaustausch miteinander verbunden. Der Ein- 
55 gangsschaltung 12 werden Eingangsleitungen zuge- 
fuhrt, uber die Signale zugefuhrt werden ? die Betriebs- 
groBen des Fahrzeugs reprasentieren oder aus denen 
solche BetriebsgroBen ableitbar sind. Aus Ubersicht- 
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lichkeitsgrunden sind in Figur 1 lediglich die Eingangs- 
leltungen 20 bis 24 sowie eine Eingangsleitung 40 dar- 
gesteltt. Uber die Eingangsleitungen 20 bis 24 werden 
von entsprechenden MeBeinrichtungen 26 bis 30 Si- 
gnale zugefuhrt, die die Radgeschwindigkeiten repra- 
sentieren. Von einer MeBeinrichtung 42 wird der Ein- 
gangsschaltung 1 2 uber die Leitung 40 ein Signal zuge- 
fuhrt, welches die Fahrbahnsteigung reprasentiert bzw. 
aus dem die Fahrbahnsteigung ableitbar ist. Derartige 
MeBeinrichtungen sind beispielsweise Neigungssenso- 
ren Oder Beschleunigungssensoren, aus deren Signal 
ein MaB fur die Fahrbahnsteigung abgeleitet wird. An- 
stelle dieser Signale wird in einem anderen Ausfuh- 
rungsbeispiel die Fahrbahnsteigung abgeschatzt. Dies 
erfolgt beispielsweise auf der Basis von Bremsdruck- 
werten, dem Beschleunigungsverhalten des Fahr- 
zeugs, etc. Je nach Ausfuhrungsbeispiel werden weite- 
re, in Figur 1 nicht dargestellte GroBen zugefuhrt. Dies 
sind beispielsweise ein die Fahrzeuggeschwindigkeit 
reprasentierendes Signal und/oder Signale, die die an 
jedem Rad wirkenden Bremskrafte, Bremsmomente 
Oder Bremsdrucke reprasentieren. Uber die Ausgangs- 
schaltung 16 und die daran angebundenen Ausgangs- 
leitungen gibt die Steuereinrichtung 10 StellgroBen im 
Rahmen des in ihr realisierten Schlupfregelsystems ab. 
Wenigstens eine Ausgangsleitung 32 fuhrt zu wenig- 
stens einem Stellelement 34 zur Beeinflussung einer 
SteuergroBe (Leistung, Moment. -, Drehzahl, Drossel- 
klappenstellung, etc ) der Antriebseinheit des Fahr- 
zeugs. Bei diesem Stellelement 34 handelt es sich urn 
eine Motorsteuereinrichtung, im bevorzugten Ausfuh- 
rungsbeispiel einer Bren nkraftmaschine beispielsweise 
urn eine Steuereinrichtung zur Betatigung einer elek- 
trisch betatigbaren Drosselklappe. Erganzend hierzu 
Oder alternatiy wird uber wenigstens eine Ausgangslei- 
tung 36 die Bremsanlage 38 des Fahrzeugs betatigt. Je 
nach Ausfuhrungsbeispiel handelt es sich bei der 
Bremsanlage mit hydraulischen oder pneumatischen 
Radbremsen oder mit Radbremsen mit elektromotori- 
-scher-Bremsenzuspannung. ; — — — - 

[001 2J Im Rahmen eines Antriebsschlupffeglers, im 
bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel, wird bei Durch- 
drehneigung wenigstens eines Antriebsrades eine 
SteuergroBe (z.B. das Antriebsmoment) der Antriebs- 
einheit des Fahrzeugs auf einen Wert reduziert, der im 
wesentlichen einem maximal auf die Fahrbahn uber- 
tragbarem Moment entspricht. Nach der ggf. durch wei- 
tere Reduzierung erreichten Vermindemng der Durch- 
drehneigung wird das Antriebsmoment mit einer be- 
stimmten (zeitljchen) Steigung wiederauf den vom Fah- 
rer gewunschten Wert angehoben. Neben oder anstelle 
dieses Antriebseingriff f indet in etnigen Ausfuhrungsbei- 
spielen ein Bremseneingriff am durchdrehenden Rad 
start. Die Durchdrehneigung wird in beiden Fallen z.B. 
dann erkannt, wenn der Schlupf eines Rades jeweils ei- 
nen (fur den Antriebs- und den Bremseneingriff) vorbe- 
stimmten Schwellenwert uberschreitet. 
[001 31 Beim Antriebsmomenteneingriff wird zunachst 



das Motormoment um eine bestimmte GroBe reduziert 
bzw. auf einen vorbestimmten Wert zuruckgenommen. 
Dabei wird abhangig yon der crrnitteiter. Fahrbahnstei- 
gung die GroBe des Rucksprungs bzw. der vorgegebe- 
5 ne Wert, auf den das Drehmoment reduziert wird, an- 
gepaBt. Die GroBe des Rucksprungs wird vorzugsweise 
um so kleiner, je groBer die Fahrbahnsteigung ist bzw. 
der vorgegebene Wert um so groBer, je groBer die Fahr- 
bahnsteigung ist. Im weiteren Verlauf der Antriebs- 
io schlupfregelung wird das Motormoment welter redu- 
ziert, solange noch Durchdrehneigung vorliegt. Diese 
Momentenanderung findet dabei mit einer vorgegebe- 
nen Schnelligkeit start. Steigung bzw. die GroBe der Re- 
duktion pro Zeitintervall ist vorgegeben. In einem Aus- 

is fuhrungsbeispiel wird erganzend oder altemativ zum 
vorherstehenden die GroBe der Reduktion bzw. die 
Steigung der Momentenanderung oder deren Schnel- 
ligkeit an die Fahrbahnsteigung angepaBt Je groBer die 
Fahrbahnsteigung ist, desto langsamer ist die Momen- 

20 tenreduzierung. 1st die Durchdrehneigung verschwun- 
den, so wird das Drehmoment der Antriebseinheit wie- 
der erhoht. Auch hier wird die GroBe der Erhohungs- 
schritte bzw. die Steigung der Momentenanderung oder 
ihre Schnelligkeit erganzend oder altemativ zurri Vor- 

^5 herstehenden an die Fahrbahnsteigung angepaBt, wo- 
bei die die Schnelligkeit der Momentenzugabe bei gro- 
Berer Fahrbahnsteigung groBer ist bei klernerer Fahr- 
bahnsteigung. 

[0014] Der wenigstens eine veranderbare Parameter 
30 (Ruckspmngwert, Momentenanderung, etc.) werden 
abhangig von der ermittelten Fahrbahnsteigung vorge- 
geben, wobeidie ParametergrdBe beibehalten wird, so- 
lange die Fahrbahnsteigung den ermittelten Wert oder 
Wertebereich aufweist Dadurch wird nicht niir das An- 
35 fahren des Fahrzeugs verbessert, sondem auch das 
Fahrverhalten wahrend der Antriebsschlupf regelung 
auBerhalb des Anfahrbereichs. 

[0015J Die Ermiftlung der Fahrbahnsteigung erfolgt 
dabei auf der Basis eines entsprechenden Sensors, bei- 



40 spielsweisei eines Neigungs- oder Beschleunigungs 
sensors oder wird auf der Basis von Bremsdruckwerten 
abgeschatzt. Das ermittelte Fahrbahnsteigurigssighal 
wird dann mittels einer Kennlinie oder mittels einer Ta- 
belle in einen Steigungsfaktor SF umgerechnet, der je 

45 nach Ausfuhrungsbelspiele eindeutig mit dem Stei- 
gungssignal zusammenhangt oder einen bestimmten 
Wertebereich der Fahrbahnsteigung reprasentiert. Ab- 
hangig von diesem Steigungsfaktor wird die entspre- 
chende GroBe des veranderiichen Parameters auf der 

so Basis einer Kennlinie oder einer Tabelle festgelegt und 
hm Programmdes Antriebsschlupfreglers entsprechend 
berucksichtigt. 

[0016} Bezuglich des zusatzlichen oder alternativen 
Bremseneingriffs gilt vergleichbares. Bei erkannter 
55 Durchdrehne^ung wenigstens eines Antriebsrades 
(auch hier aufgrund eines Vergleiches des Radschlup- 
fes mit einem vorgegebenen Schwellenwert) wird we- 
nigstens ein der Radbremse des Antriebsrades zuge- 
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ordnetes Steltefement (Ventil) angesteuert, urn in der 
Radbremse Bremsdruck (Bremskraft, Bremsmoment) 
aufzubauen, Die Schlupfschwelle, die zur Erkennung 
der Durchdrehneigung verwendet wird, wird abhangig 
von BetriebsgroBen festgelegt. ErfindungsgemaB wird 5 
in einem ersten Ausfuhrungsbeispiel die GroBe des 
Schwellenwertes abhangig von der Fahrbahnsteigung 
vorgegeben, wobei der Schwellenwert groBer wird, je 
groBer die Fahrbahnsteigung ist. Auf diese Weise wird 
mehr Antriebsschlupf zugelassen und die Traktion des w 
Fahrzeugs verbessert. Solan ge der Radschlupf den 
Schlupf schwellenwert Qbersteigt, wird Bremsdruck auf- 
gebaut. Dies erfolgt je nach Ausfuhrungsbeispiel im ein-^ 7 
fachsten Fall durch ein Pulssignal mit Pulsen vorbe- 
stimmter Lange und vorbestimmter Pulspause. Da- is 
durch entsteht ein vorgegebener Gradient des Druck- 
aufbaus. 1st die Durchdrehneigung verschwunden, wird 
entsprechend Druck abgebaut. In einem anderen Aus- 
fuhrungsbeispiel werden die Pulslangen derart gewahlt, 
dass mit jedem Puis eine bestimmte Druckanderung im 20 
Radbremszylinder erfolgt. Femersind kontinuieriich ar- 
beitende Ventile bekannt, deren Offnung derart einge- 
stellt wird, dass ein vorgegebener Druckaufbau mit ei- 
nem vorgegebenen Gradienten stattfindet. Erganzend 
Oder altemativ zum vorherstehenden wird abhangig von 25 
der Fahrbahnsteigung der Gradient des Druckaufbaus 
und/oder des Druckabbaus verandert. Dabei wird der 
Druckaufbaugradient (und der Betrag des Druckabbau- 
gradienten) urn so groBer, je groBer die Fahrbahnstei- 
gung 1st. Die Anderung des Gradienten erfolgt z.B. 30 
durch Anderung der Pulslange, der Pulspause und/oder 
bei kontinuieriich arbeitenden Ventiien durch eine An- 
derung des Verstarkungsfaktors, was zu einer vergrd- 
Berten Offnung und somit zu einem steileren Gradien- 
ten im Druckaufbau fuhrt. Durch die groBeren Druckauf- 35 
baugradienten bei groBerer Fahrbahnsteigung erfolgt 
der Druckaufbau (und auch der Druckabbau) schneller, 
so dass dem Hangabtrieb verbessert entgegengewirkt 
wird (beim schnelleren Druckabbau wird die Traktion 
verbessert, da mehr Antriebsmoment auf die Strasse 40 
ubertragen werden kann). Erganzend oder altemativ 
wird auch ein hoheres maximales Druckniveau in der 
Regelung zugelassen, um eine verbesserte Traktion zu 
erreichen. 

[0017] Auch hier wird die von der Fahrbahnsteigung 45 
abhangige Bnstellung des Antriebsschlupfreglers so- 
lange beibehalten, solange der entsprechende Stei- 
gungswert bzw. Wertebereich vorhanden ist. Wie im Zu- 
sammenhang mit der Antriebsmomentenregelung er- 
wahnt, wird dadurch nicht nur das Anfahren, sondern so 
auch das Fahrverhalten im Antriebsschlupfregelfall bei 
Bergfahrt auBerhalb des Anfahrfalls verbessert. 
[0018] Figur 2 zeigt ein Flussdiagramm, in welchem 
eine bevorzugte Ausfuhrungsform der oben dargestell- 
ten Vorgehensweise dargestellt ist. Das Flussdiagramm 55 
skizziert dabei ein Programm, welches im Mikrocompu- 
ter der Steuereinheit 10 realisiert ist. 
[0019] Das Programm wird in vorgegebenen Zeitin- 



tervallen bei aktiver Antriebsschlupf regelung durchlau- 
fen. Im ersten Schritt 100 wird die gemessene oder ab- 
geschatzt e Fahrbahhst eigung_«_spwie die Schlupfwerte 
der Antriebsrader des Fahizeu^sAi eingetesen. Darauf- 
hin wird im Schritt 102 nach MaBgabe eines Kennfeldes 
oder einer Tabelle der Steigungsfaktor SF auf der Basis 
der Fahrbahnsteigung a ermittelt Im darauffolgenden 
Schritt 104 wird ein Anpassungsfaktor fur den wenig- 
stens einen veranderlichen Parameter nach MaBgabe 
einer Kennlinie oder einer Tabelle abhangig vom Stei- 
gungsfaktor SF bestimrnt. Als Anpassungsfaktor kommt 
jeweils .einzeln oder in beliebiger Kombination ein 
Schiupjsch^ ein Druckgradientenfaktor 

FGRAD, ein Maximaldruckfaktor FP, ein Faktorfurdie 
Momentenzugabe FZU und/oder einer fur die Momen- 
tenreduktion FRED in Frage. Nach Bildung der entspre- 
chenden Faktoren wird im Schritt 106 im bevorzugten 
Ausfuhrungsbeispiel der Schlupfechwellenwert ASOLL 
auf der Basis eines ggf. betr^t&rdBenabhangigen 
^Grundwertfg J^SOLL' und des Appassjingsfaktors FX (z. 
B. als Addition oder Multiplikation) bestimrnt. Daraufhin 
wird im Schritt 108 uberpruft, ob die Radschlupfwerte X\ 
kleinerals derSchlupfschwellenwert ist. Ist dies der Fall, 
so wird gemaB den Schritten 110 bzw. 1 1 2 ein Druckab- 
bau bzw. eine Momentenzugabe durchgefuhrt, wobei 
der Druckgradient des Druckabbaus abhangig vom 
Druckgradientenfaktor FGRAD ist und/oder die Momen- 
tenzugabe abhangig vom Zugabefaktor FZU ist (die ent- 
sprechenden Parameter sind mit dem Anpassungsfak- 
tor korrigiert). Danach wird das Programm beendet und, 
wenn die Regelung nicht beendet ist, zum naehsten In- 
terval! durchlaufen. Ist der Radschlupfwert groBer als \ 
der Schlupfschwellenwert, so wind gemaB Sehrjtt 114 \ 
ein Druckaufbau durchgefuhrt, desse'n clra^dienten^ab- \ 
hangig vom Gradientenf aktor FGRAD und/oder dessen j 
Druckniveau. abhangig vom Maximalfaktor FP ist, Im / 
darauffolgenden Schritt 116 wird ggf. di&Momentenre; / 
^^on yorgeiiommert, deren GroBe und/oder Schnel- 1 
ligkert abhangig vom Reduzierf aktor FRED ist. ■ 
[0020] In dem beschriebenen Beispiel wurde aus 
Grunden der Einfachheit angehommeh, daB beide, 
Bremseneingriff und Antriebsmomenteneingriff abhan- 
gig von derselben Schlupfschwellen aktiviert werden. In 
der Realitat sind die Schlupfschwellen verschieden, so 
daB die Eingriffein der Regelung nacheinander aktiviert 
werden. Nach Schritt 116 wird das Programm beendet 
und, wenn die Regelung nicht beendet ist, zum naeh- 
sten Zeitintervall emeut durchlaufen. 
[0021] Figur Z zeigt an einem bevorzugten Ausfuh- 
rungsbeispiel den zeitlichen Vertauf des Steigungsfak- ; 
tors SF (Figur 3a) sowie des StehlupfschwellenWrtes 7 lr<] : 
XSOLL (Figur 3b). Bis zu einem Zeitpunkt T1 befindet 
sich das Fahrzeug auf ebener Fahrbahn. Der Schlupf- 
schwellenwert weist den Wert XSOLL* auf (Figur 3b). Ab 
dem Zeitpunkt T1 bis zu dem Zeitpunkt T2 befindet sich 
das Fahrzeug auf einer Fahrbahn mit einer bestimmten 
Fahrbahnneigung, welche den Steigungsfaktor SF1 er- 
gibt (Figur 3a). In diesem Fall wird im Zeitbereich T1 bis 
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T2 der Schlupfschwelienwert XSOLL auf den Wert 
XSOLL1 erhoht (Rgur 3b). Zum Zeitpunkt T2 laBt die 
Fahrbahnsteigung nactv so dass der Stelgungsfaktor 
sich auf den Wert SF2 reduziert (Figur 3a). Diese Fahr- 
bahnsteigung liegt bis zum Zeitpunkt T3 vor, so dass im 5 
Zeitbereich T2 bis T3 ein Schlupfschwelienwert 
XSOLL2 vorliegt (Figur 3b). Ab dem Zeitpunkt T3 befin- 
det sich das Fahrzeug wieder auf der Ebene, so dass 
gemaB Figur 3b der Schlupfschwelienwert 5LSOLL' vor- 
liegt. ro 
[0022] Einen entsprechenden Verlauf , wie er in Figur 
3 anhand der Schlupfschwelle dargestellt ist, ergibt sich 
fur den Druckaufbaugradienten und/oder die anderen 
veranderlichen Parameter. 

[0023] Die oben beschriebenen MaBnahmen werden *5 
jeweils einzeln Oder in beliebiger Kombination einge- 
setzt 



Patentansp ruche 20 

1. Schlupfregelsystem fur Fahrzeuge, bei welchem 
bei Oberschreiten eines vorgegebenen Schwellen- 
wortcs durch eine das Radverhaften beschreibende 
GroBe ein Eingriff in das Drehmoment einer An- 25 
triebseinheit und/oder in die Bremsanlage des Ra- 
des stattfindet, wobei wenigstens ein Steuersignal 

mit wenigstens einem veranderlichen Parameter 
gebildet wird, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Steigung der Fahrbahn, auf der sich das Fahrzeug 30 
bewegt. ermittelt wird und der veranderliche Para- 
meter des wenigstens einen Steuersignals abhan- 
gig von der ermittelten Steigung festgelegt wird. 

2. System nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeich- 35 
net, dass der wenigstens eine veranderliche Para- 
meter des wenigstens einen isteuersignals der 
SchweHenwert fur die das Radverhalten beschrei- 
bende GroBe und/oder der Gradient fur den Aufbau 



9. 



durch gekennzeichnet, dass mit groBer werden- 
der Fahrbahnsteigung der SchweHenwert groBer 
wird und/oder der Gradient groBer wird und/oder 
das maximale Druckniveau groBer wird. 

System nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass das Schlupf- 
regelsystem einen Ahtriebsschlupfregler umfaBt, 
der bei Auftreten einer Durchdrehneigung an we- 
nigstens einem Anthebsrad das Antriebsmoment 
der Antriebseinheit reduziert und bei Verschwinden 
der Durchdrehneigung wieder erhoht, wobei die 
GroBe und/oder Schnelligkeit der Reduzierung 
und/oder die GroBe und/oder die Schnelligkeit der 
Erhohung von der ermittelten Fahrbahnsteigung 
abhangig ist. 

System nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Abhangigkeit von der Fahrbahnstei- 
gung derart ist, dass eine verbesserte Traktion er- 
zielt wird. 

System nach Anspruch 6 Oder 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass bei groBer Fahrbahnsteigung wah- 
rend der Antriebsschfupfregelung mehr Antriebs- 
moment zugelassen wird. 

System nach einem der Anspruche 6 bis 8, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Schnelligkeit 
und/oder GroBe der Momentenrucknahrne bei gro- 
Berer Steigung geringer ist und/oder die Momen- 
tenzugabe groBer und/oder schneller erfolgt als bei 
kieinerer Fahrbahnsteigung. 



^67TBrelTOl^ft"alfderFRad uimtfoder fur deren Ab- 4d~ 
bau und/oder das wahrend des Bremseneingriffs 
erreichbare maximale Bremskraftniveau ist. 



System nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net, dass das Schlupfregelsystem ein Antriebs- 
schlupfregler umfaBt, wobei mit groBer werdender 
Fahrbahnsteigung der wenigstens eine Parameter 
derart verandert wird, dass die Traktion des Fahr- 
zeugs verbessert ist. 

System nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che dadurch gekennzeichnet, dass der festge- 
legte Wert des wenigstens einen Parameters solan- 
ge bestehen bleibt, solange sich die Fahrbahnstei- 
gung nicht andert bzw. die Anderung in einem vor- 
gegebenen Wertebereich bleibt. 



45 



so 
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5. System nach einem der Anspruche 2 bis 4, da- 
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nicht wesentlich verandert. 



START 

I 



/1 00 



3 



Fig. 2 



BILOENSFsf (a) 



3 



BHJ3EN 

FX =t(SF) 
Pgrad =t(SF) 

Fp sf (SF) 



104 



•"Hi 
Fred 



=*(SF> 
= f(SF) 



106 



r 

1 V 



DRUCKAUFMU J 



,,116 

MOftlEICrENREDUICTIOM 



MOMEMTENZUGABE 

= f(Fai) 



f 
f 



ENOE 



Ql 
LU 



Printed by Jouve. 75001 PARIS (FR) 



EP 1 147 959 A3 



EuropStschM 
PaUntamt 



EUROPAlSCHER RECHERCHENBERICHT 



Mummer der AnmeMung 

EP 00 12 8060 



einschlAgjqe dokumente 



Kategorit 



Kenreetchnung das Dokuments mrt Angabe, aoweit erforderlich, 
der maSgebfcchen Tgge 



Betrifft 
Arepruch 



KLA3SIRKATTON DER 
(lnLCI.7) 



A,D 



DE 35 45 012 A (AUDI NSU AUTO UNION A6) 
2. Juli 1987 (1987-07-82) 

* das ganze Dokurnent * 

DE 198 49 409 A (CONTINENTAL TEVES AG & CO 
0HG) 28. Oktober 1999 (1999-19-28) 

* das ganze Dokurnent * 

DE 39 33 653 A (BOSCH 6MBH ROBERT) 
11. April 1991 (1991-64-11) 

* das ganze Dokurnent * 

DE 44 43 522 A (DAIMLER BENZ AG) 
13. Juni 1996 (1996-86-13) 

* das ganze Dokurnent * 

DE 44 30 188 A (BOSCH 6MBH ROBERT) 
29. Februar 1996 (1996-02-29) 

* das ganze Dokurnent * 



US 5 446 658 A (PASTOR STEPHEN R 
29. August 1995 (1995-08-29) 

* das ganze Dokurnent * 

DE 43 08 128 C (DAIMLER BENZ AG 
;TELEFUNKEN MICROELECTRON (DE)) 
23. Juni 1994 (1994-06-23) 

* das ganze Dokurnent * 



ET AL) 



Der vori iegende Ftechercbenbericht wurcfe (Or site Paientanspritehe erste.lt 



1-9 



1-9 



1-9 



1-9 



1-9 



1-9 



1-9 



B68T8/O0 

G91C9/00 

B6OK31/00 

B60K28/16 

B66T8/24 



RECHERCHERTE 
SACHGEHETE (lnLO.7) 



B69T 

G91C 
B69K 



MUNCH EN 



AbschtoBdman der Recherche 

4. Dezember 2002 



PrtJtm 

Dekker. W 



s 



KATEGORIE DER GE MAN NT EN DOKUMENTE 

X :Yon ba >6 nrtert rBtteubing oftein betrachtet 

Y ; von b— owdwwr Bmd mtun a wt Vm/bmdung mft mnmr 

andwn v^rCff»niPctounp dww tbmn Kaftegorie 
A : teorwotooboiMr HlfttwQrund 

O: 
P: 



T : dor Erfindung zugrund* ttegwufc Th«cri*n od*r GrtmdsOtza 
E : dJt»r*« Pa4»ntdokum»nt, das j&doch ertl am oder 
nach decn Arunelriadwhjrn v wdffentJicbt worden mt 
D : in der AnmeJdung angefDhrtee Dokurnent 
L : aus andamn GrQr»d»n angefuhrtae Dokurnent 



& : Mftgbed *r gletohen Pahmtfamiie, Obaw ina HramcndM 



2 



EP1 147 959 A3 



AN HANG ZUM EU R OP A ISC H EN RECH E RC HEN B ERICHT 
UBER DIE EUROPAlSCHE PATENTANMELDUNG NR. 



EP 00 12 8060 



In dteaem Anhang sind die Mitglfedar der Padentfamilion dor im obengenanrrten europaischen Recbercrienbench! anoofuhrten 
Paientdokumente angegeben. 

Die Angaben fiber cfie FamtBenmitgJiedar entsprechen dem Stand der Datei des Europaischon Patenlamta am 
Dies© Angaben dtenen nur zur Unterrichtung und erfotgen ohne Gewehr. 



04-12-2002 



Im Recherche nbericht 
angefOhrtea Patontdokument 



Datum der 
Veroflentfi chung 



Mttglied(er)der 
Patentfamaie 



Datum der 
Verdffentftchung 



DF 354*101? A 


Uc — U/ — X:70/ 


ut 


JDHOVld Al 


02-07-1987 






Ut 


*>C7 1 l ft 7 rvi 
3b/ 119/ Dl 


21-06-1990 






tr 


□2Z9249 Al 


22-07-1987 






JP 


1986991 C 


08-11-1995 






JP 


7014702 B 


22-02-1995 






JP 


62146732 A 


30-06-1987 






Ut 


i rvo /in j r»r\ « -i 

19849409 Al 


28-10-1999 






DE 


59902846 Dl 


31-10-2002 






WO 


9955565 Al 


04-11-1999 






tK 


10/1595 * Al 


^ 31-01-2001 






ID 


dUU^bl3112 T 


"* 08-05-2002 


DE 3933653 A 


11-04-1991 


DE 


3933653 Al 


11-04-1991 






DE 


59007960 Dl 








WO 


9104891 Al 


18-04-1991 






EP 


0495797 Al 


29-07-1992 






JP 


5508784 T 


18-02-1993 






JP 


3215414 B2 


09-10-2001 






ICR 


152247 Bl 


15-09-1998 






US 


5328255 A 


12-07-1994 


DE 4443522 A 


13-96-1996 


DE 


4443522 Al 


13-06-1996 






EP 


0716000 A2 


12-06-1996 






JP 


2676687 B2 


17-11-1997 






JP 


8254425 A 


01-10-1996 






US 


5797109 A 


18-08-1998 


DE 4430168 A 


29-02-1996 


DE 


4430108 Al 


29-02-1996 






FR 


2723890 Al 


01-03-1996 






JP 


8986231 A 


02-04-1996 






US 


6253142 Bl 


26-06-2O01 


US 5446658 A 


29-08-1995 


DE 


69513232 Dl 


16-12-1999 






DE 


69513232 T2 


02-03-2000 






EP 


0689116 A2 


27-12-1995 


DE 4368128 C 


23-06-1994 


DE 


4308128 CI 


23-06-1994 



Fur nahere Einzemeiten zu diesem Anhang : stehe Amtsblatt dee Europaischen Patentamta, Nr. 12782 



3 



4 



fHIS PAGE BLANK (uspio) 



